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Voor u ligt de samenvatting van mijn doctoraalscriptie voor de studie Maatschappelijke Vraagstukken en Beleid. Deze studie heb ik aan de Faculteit der Sociaal Culturele Wetenschappen gevolgd aan de Vrije Universiteit in Amsterdam. Deze scriptie heb ik via de Wetenschapswinkel in opdracht uitgevoerd voor de Vereniging van Ouders van Dove Kinderen in Amsterdam. Het betreft een onderzoek naar de mogelijke knelpunten in het leerlingenvervoer voor dove kinderen in Amsterdam en omstreken.

Voor mij was deze opdracht een unieke mogelijkheid om een relatie te leggen tussen mijn wetenschappelijke studie en mijn werkervaring en interesse in de zorg. 
Na me ruim een half jaar intensief te hebben verdiept in de onderwerpen van dit onderzoek, dat complexer bleek te zijn dan ik aanvankelijk dacht, ligt hier de samenvatting van het resultaat. De originele scriptie is in te zien in de bibliotheek van de Vrije Universiteit in Amsterdam.











1.1	Aanleiding			Dove kinderen in de regio Amsterdam ondervinden te veel nadelen aan het 
vervoer naar en van het speciaal onderwijs. 

Dit is wat de Vereniging van Ouders van Dove Kinderen te Amsterdam (VODKA) stelt. De ouders ervaren veel problemen rond het vervoer van hun dove kind(eren). Veel gehoorde klachten van ouders zijn volgens de
VODKA:
-	In de busjes zitten vaak kinderen met verschillende handicaps. Zo zitten er ook kinderen van het ZMLK-onderwijs (zeer moeilijk lerende kinderen) in het busje, die soms wat agressief kunnen zijn. Hierdoor kunnen de dove kinderen zich geïntimideerd voelen en door de moeizame tot onmogelijke communicatie tussen de kinderen kan het dove kind zich nog meer in onmacht voelen. Communicatie tussen de kinderen is zo niet of nauwelijks mogelijk.
-	De chauffeur kan zich veelal niet in gebarentaal uitdrukken of heeft in het geheel weinig pedagogische kwaliteiten. De kinderen voelen zich hierdoor onbegrepen.
-	De veiligheid van zowel de dove als andere kinderen in het speciaal vervoer is hier volgens de ouders in het geding. Dit komt onder andere door het ontbreken van kinderzitjes, gordels en andere veiligheidsmaatregelen.
-	De reistijd duurt voor veel kinderen langer dan een uur, waardoor velen vaak iedere dag langer dan twee uur moeten reizen. Dit is erg vermoeiend voor de kinderen en komt niet ten goede aan de dagstructuur die de kinderen, net als ieder ander kind, nodig hebben.
-	In geval van vragen of klachten is het voor ouders onduidelijk welke weg zij moeten bewandelen om deze op te lossen. 

De bovenstaande problemen zijn enkele veelgenoemde problemen uit een nog grotere opsomming van klachten. Vooral de eerste twee problemen hebben specifiek betrekking op de dove en slechthorende kinderen. De drie laatste punten betreffen meer algemene klachten, maar zijn ook van toepassing op de vervoersituatie van dove kinderen.
De VODKA is de huidige situatie beu en heeft een opdracht bij de Wetenschapswinkel van de Vrije Universiteit in Amsterdam neergelegd om dit probleem nader te onderzoeken. Waar de meeste ouders tegenaan lopen, is dat het erg onduidelijk is bij wie men voor welke informatie of klacht aan moet kloppen. Door de betrokkenheid van veel partijen bij het leerlingenvervoer en de vele stappen die er genomen worden voordat het vervoer in de praktijk plaats vindt, is het niet meer duidelijk hoe de communicatie loopt, waar de verantwoordelijkheid ligt en welke acties het meest effectief zijn bij vragen of klachten. 
Dorine Dirksen is de student die het onderzoek op zich heeft genomen voor haar afstudeeropdracht. Zij heeft hiermee haar bul behaald voor de studie Maatschappelijke Vraagstukken en Beleid aan de faculteit Sociaal Culturele Wetenschappen aan de Vrije Universiteit in Amsterdam. 

1.2		Probleemstelling
1.2.1	Doelstelling			De VODKA heeft de opdracht bij de Wetenschapswinkel neergelegd om de 
ernst van de situatie aan te kunnen tonen. De onderzoekster wil in deze scriptie aantonen waar de eventuele fricties liggen en vervolgens adviserende richtlijnen opstellen om verbeteringen aan te brengen. 

De doelstelling van dit onderzoek is om duidelijkheid te creëren in de vervoersituatie en advies te geven over welke wegen de ouders het beste kunnen bewandelen in geval van klachten of vragen. 

Om het geheel in een wetenschappelijk kader te plaatsen, is het in de vorm van een casestudy benaderd vanuit het kader van publiek – private samenwerking en ‘good governance’, of ook goed bestuur genoemd. Er wordt onderzocht of er in de huidige praktijksituatie sprake is van goed bestuur op het gebied van de invulling en uitvoering van het beleid van leerlingenvervoer. In de voorbereiding van het onderzoek bleek reeds dat er veel verantwoordelijkheid en uitvoering doorgeschoven wordt naar kleinere eenheden. Er wordt daarom gekeken of de decentralisatie van het overheidsbeleid een positief of negatief effect heeft op de coördinatie rond en de kwaliteit van het leerlingenvervoer. De coördinatie en de knelpunten tussen de verschillende betrokken partijen zijn hierbij een belangrijke focus. Hoe is de coördinatie tussen de betrokken partijen, binnen de decentrale regeling van het overheidsbeleid? De thema’s goed bestuur, decentralisatie en coördinatie worden in het theoretisch kader van dit onderzoek besproken. Bovendien worden de betrokken partijen in een schematische weergave geplaatst om meer duidelijkheid te creëren over de huidige praktijksituatie. Zo worden de verhoudingen tussen macro-, meso- en microniveau weergeven.

1.2.2	Vraagstelling en 		Om de coördinatie in de case goed te kunnen onderzoeken, worden de vol-
	subvragen			gende betrokken partijen in het onderzoek betrokken: 

-	de ouders en hun kind(eren) 




Het onderzoek wordt beperkt tot de partijen die direct te maken hebben met de reissituatie van de dove en slechthorende kinderen (en hun ouders) die in Amsterdam naar school gaan op de Monseigneur Hermusschool of de J.C. Ammanschool. Gedurende het onderzoek bleek toch ook informatie van een medewerker van de Monseigneur Hermusschool interessant voor dit onderzoek. Hier is in kleine mate gebruik van gemaakt, voor aanvullende informatie. 
In de casestudy worden de normen en waarden en prioriteiten van elke partij onderzocht. Komen deze van de verschillende partijen overeen? Of zijn deze wellicht tegenstrijdig aan elkaar of moeilijk te rijmen met de prioriteiten van een andere partij? Op deze wijze kunnen aan de hand van klachten en punten van tevredenheid eventuele knelpunten in de coördinatie achterhaald worden. Zo kan duidelijk gemaakt worden of de problemen die de ouders met betrekking tot de coördinatie aangeven, te maken hebben met de aspecten van goed bestuur en het proces van decentralisatie of met andere mogelijke oorzaken. Past de praktijksituatie binnen het thema van goed bestuur? Tevens wordt onderzocht hoe iedere partij de situatie ziet, wat ze als probleem ziet en welke oorzaken en eventuele oplossingen zij daarvoor ziet. 

De VODKA wil door middel van dit onderzoek een antwoord krijgen op de vraag welke wegen de ouders het beste kunnen bewandelen in geval van klachten of vragen. Vanuit het theoretisch kader gezien, is een antwoord gewenst op de vraag wat het verband is tussen de gestelde vervoerproblematiek en goed bestuur. Hoe is de coördinatie tussen de betrokken partijen en hoe verloopt het proces van decentralisatie van het overheidsbeleid omtrent het speciaal vervoer van dove kinderen? Voor de uitvoering van dit onderzoek geldt zodoende de volgende centrale vraagstelling:

Wat zijn de knelpunten in de coördinatie tussen de partijen die betrokken zijn bij het speciaal vervoer van dove kinderen die naar de J.C. Ammanschool of Monseigneur Hermusschool in Amsterdam gaan, die de klachten van de ouders zouden kunnen verklaren? 

Hierbij komen de volgende subvragen aan bod:

1.	Wat is de wetgeving van de rijksoverheid op het gebied van speciaal vervoer van gehandicapte / dove kinderen en wat zijn hierbij de achterliggende grondslagen en daarmee de doelstellingen?
2.	Welke interpretatie geven de gemeente Amsterdam, haar stadsdelen en andere betrokken gemeenten aan deze wetgeving, hoe (met welke middelen, financiering, e.d.) voeren zij haar uit en wat zijn hierbij de grondslagen en doelstellingen?
3.	Hoe wordt de opdracht van de gemeente(n) en stadsdelen door de vervoerbedrijven toegepast en wat zijn hierbij de achterliggende grondslagen en doelstellingen?
4.	Wat is het doel van de ouders van dove kinderen en wat zijn hierbij voor hen de achterliggende opvattingen in het speciaal vervoer van hun kinderen? Hierbij horen ook de wensen van de ouders, de huidige ervaringen en eventuele overwogen opties voor alternatieve vervoersmethoden. 
5.	Hoe zien de huidige coördinatie en daarmee de communicatiekanalen er uit en wat zijn de mogelijkheden voor ouders van dove kinderen om meer informatie te krijgen of klachten in te dienen?
6.	Wat kan er aan de knelpunten die bij de beantwoording van de centrale vraagstelling gevonden worden, gedaan worden, door zowel de rijksoverheid, de gemeente(n) en de stadsdelen, de vervoerbedrijven als de ouders? 

1.2.3	Operationalisatie van 	Knelpunten =		Situaties waarin zich moeilijkheden of dieperliggende 
	begrippen in de 					problemen voordoen.
	vraagstelling:		Coördinatie =		De onderlinge afstemming tussen de betrokken
partijen. Dit betreft onder andere aspecten als communicatie, uitvoering van gestelde regels en vertrouwen.
	Partijen =	De verschillende groepen die in dit onderzoek betrokken worden. Dit betreft de landelijke overheid, de gemeente(n) en stadsdelen, de taxibedrijven en de ouders en hun dove kind(eren).
Speciaal vervoer = 	Het aangepast vervoer tussen thuis en speciaal onderwijs voor gehandicapte kinderen (in dit geval dove kinderen), omdat zij niet in staat zijn zelfstandig naar het onderwijs te komen of niet gebracht kunnen worden door ouders. Dit vervoer vindt met een taxi(busje) plaats.
Dove kinderen = 	De dove en slechthorende kinderen en kinderen met spraak- en/of taalproblemen, die naar het speciaal onderwijs gaan. Deze case betreft het enkel kinderen die naar de J.C. Ammanschool en de Monseigneur Hermusschool in Amsterdam gaan. Deze scholen zijn respectievelijk voor dove kinderen en voor slechthorende kinderen met spraak- en/of taalproblemen.
Communicatie = 	Mondelinge of schriftelijke uitwisseling van informatie.

1.3	Methodische 		Dit praktijkgerichte, kwalitatieve onderzoek is explorerend van aard (’t Hart 
	verantwoording		e.a.,1998: 72). De huidige vervoersituatie wordt onderzocht, systematisch 
 in kaart gebracht en er wordt achterhaald waar knelpunten liggen. Er bestond vooraf te weinig kennis over de vervoersituatie en daardoor waren er vooraf ook geen mogelijke praktische oplossingen voor de huidige situatie aan te dragen.
De methode voor de uitvoering van het onderzoek bestaat uit een combinatie van literatuurstudie en interviews. Voor het weergeven van de wetgeving rond de regeling van speciaal vervoer binnen Nederland zijn literaire bronnen gebruikt. De uitvoering van de wetgeving van het leerlingenvervoer en daarmee ook van het speciaal vervoer voor dove kinderen, is een voorbeeld van decentralisatie. Door middel van een casestudy wordt nagegaan of de algemene verwachtingen van deze decentralisatie worden nagestreefd. Uit de algemene literatuur over goed bestuur kunnen toetsingscriteria afgeleid worden, aan de hand waarvan de uitkomsten van het praktijkonderzoek (de interviews) getoetst worden. Hier kan dan de mate van goed bestuur aan worden afgemeten. Decentralisatie is een nauw verwant onderwerp aan goed bestuur. 

Dit praktijkonderzoek is een veldonderzoek, in de vorm van een casestudy, met een beschrijvend doel. Zo kan beschreven worden wat het probleem is / de problemen zijn en aan de hand van de theorie kunnen interpretaties gedaan worden en eventueel nog verklaringen (’t Hart e.a., 1998:265). Dit wordt gedaan vanuit het theoretisch kader van goed bestuur en daarbinnen nog decentralisatie. Tenslotte is de uitkomst tevens beschrijvend, met betrekking tot de schematische weergave van alle betrokken partijen. ’t Hart stelt dat een onderzoeker zich bij een veldonderzoek richt op gebeurtenissen en gedragingen van betrokkenen in het veld, die veelal met elkaar verweven zijn in communicatie- en interactieprocessen. Ook opvattingen, meningen en perspectieven zijn onderwerp van een veldstudie (’t Hart e.a., 1998:266). 

De interviews zijn als onderzoeksmethode gekozen, omdat op deze wijze heel gericht om de noodzakelijke informatie gevraagd kan worden. Door middel van deze interviews kan ieders probleemdefinitie en visie op verbetering van de huidige vervoersituatie achterhaald worden en kan er beschreven worden in hoeverre er discrepanties bestaan tussen de doelen en wensen van de verschillende partijen. Bij het selecteren van de respondenten is getracht ouders te benaderen uit bepaalde gemeenten / stadsdelen, waarvan tevens de betreffende ambtenaren en, indien mogelijk, woordvoerders van het vervoerbedrijf geïnterviewd worden. Zo kan pas goed de samenwerking tussen de verschillende partijen weergegeven worden. Deze selectie van respondenten is niet representatief te noemen: daarvoor vinden er te weinig interviews plaats (’t Hart e.a.,1998:182). 






De betrouwbaarheid van het onderzoek heeft betrekking op het voorkòmen van toevallige fouten. Dit is onder andere gewaarborgd door het stellen van meerdere vragen over één onderwerp in de interviews en de systematische wijze van aanpak (’t Hart e.a., 1998:184).

De validiteit betreft de mate van het vrij zijn van systematische fouten in het onderzoek. De interne validiteit zal groter zijn dan de externe validiteit (’t Hart e.a., 1998:186). Uitkomsten kunnen derhalve niet zomaar gegeneraliseerd worden naar andere gemeenten of regio’s in Nederland, laat staan naar heel Nederland. Een reden hiervoor is bijvoorbeeld dat de wetgeving door iedere gemeente op eigen wijze ingevuld en uitgevoerd wordt, binnen een wettelijk kader. 
De bruikbaarheid van dit onderzoek zal vooral gelden voor instrumenteel gebruik met behulp van deze samenvatting (’t Hart e.a., 1998:189). De VODKA heeft de opdracht voor dit onderzoek gegeven om de uitkomsten als instrument te kunnen gebruiken om aan te tonen dat er knelpunten zijn. De VODKA wil het advies wat volgt op het onderzoek gebruiken om voor de ouders van dove kinderen duidelijkheid te scheppen over welke weg te bewandelen in geval van vragen of klachten over het leerlingenvervoer. 

1.4	Wetenschappelijke en 	Door middel van dit onderzoek wordt een bijdrage geleverd aan een deel 
	maatschappelijke 		van de wetenschappelijke discussie omtrent publiek - private samenwerking 
	relevantie			en goed bestuur en decentralisatie van overheidsbeleid. Wetenschappelijke 
literatuur en onderzoek op het gebied van gehandicapten in combinatie met zorgvoorzieningen blijkt moeilijk te vinden, vooral gespecificeerd onderzoek op het gebied van dove kinderen met betrekking tot het leerlingenvervoer. De wetenschappelijke relevantie van dit onderzoek ligt dus in het feit dat de decentralisatie van overheidsbeleid scherper uiteen gezet wordt in een wetenschappelijke discussie, op het gebied van speciaal vervoer voor dove kinderen, binnen een breder kader van goed bestuur.
Er is een maatschappelijke behoefte aan dit onderzoek. De leden van de VODKA hebben zelf individueel ook al verschillende pogingen gedaan om duidelijkheid en mogelijkheden rond vragen- en klachtenprocedures te creëren, maar dit heeft niet mogen baten. De vereniging heeft ongeveer 175 leden​[2]​, voor wie het onderzoek relevantie heeft en wellicht kunnen ouders van dove kinderen elders in Nederland ook baat hebben bij dit onderzoek.













2.1	Inleiding			Gemeenten en stadsdelen hebben hun doelen bij het opstellen en uitvoeren 




2.2.1	Voorgaande wetgeving	Voordat de huidige decentrale Wet gemeentelijke regelingen leerlingenver-
voer in augustus 1987 in werking trad, was de centrale regeling van de Lager-onderwijswet uit 1920 nog van werking. De vergoeding van de noodzakelijke vervoerskosten stond in artikel 13 van deze wet weergegeven (VNG, 1987:8). Hier zijn in de loop der decennia verschillende wetswijzigingen op uitgevoerd. De belangrijkste wijzigingen worden in deze paragraaf besproken​[3]​. 
Vanaf april 1974 werd de vergoeding van de vervoerskosten van kinderen naar scholen voor buitengewoon onderwijs tevens vergoed. Ook na 1974 zijn er nog verschillende wetswijzigingen doorgevoerd (VNG,1987). Na de wetswijziging van 1974 golden de volgende bepalingen voor het buitengewoon onderwijs: 
	geen afstandscriterium ​[4]​;
	geen financiële draagkracht ​[5]​;
	gemeentelijk vervoer: gemeente kan vervoer zelf verzorgen of doen verzorgen;
	gemeenteraad moet de wijze van vervoer vaststellen afhankelijk van het soort buitengewoon onderwijs.

De aanvankelijk nog in de Lager-onderwijswet neergelegde beleidsruimte voor de gemeentebesturen werd gaandeweg steeds verder ingeperkt door circulaires van het rijk. De gemeenten echter, waren toentertijd enkel in een uitvoerende positie en hadden geen tot weinig eigen inbreng in de problematiek. Zij stonden tussen twee ‘vuren’ (rijksoverheid en ouders) in. “In het begin van de jaren ’80 kon de regeling voor de vergoeding van de kosten van het schoolvervoer worden gekenmerkt als zeer centralistisch. Het betrof louter uitvoering van taken in mechanisch medebewind.” (VNG, 1987:10). De Vereniging van Nederlandse Gemeenten (VNG) heeft daarom stelling genomen tegen de uitvoeringsperikelen waarmee de gemeentebesturen werden opgezadeld en de financiële risico’s die het ministerie afwentelde op de gemeentekas om rijksbezuinigingen te verwezenlijken.




2.2.2	De wet gemeentelijke 	De wetgeving rond het speciaal vervoer voor dove kinderen is geregeld in 
	regelingen leerlingen-	de Wet Gemeentelijke Regelingen Leerlingenvervoer (voortaan de Wet GRL 
	vervoer (Wet GRL)		genoemd). Als kinderen (zoals in veel gevallen bij dove kinderen) niet in 
staat zijn om zelfstandig de route tussen school en huis af te leggen, kunnen ouders een beroep doen op de Wet GRL. De vervoersituatie en het kind moeten dan aan een aantal criteria voldoen. Iedere gemeente (en in Amsterdam ieder stadsdeel) heeft hiervoor haar eigen beleid (verordening), binnen het wettelijk kader van de Wet GRL (CG-Raad, 2002). 

Vanaf 1 augustus 1987 is de Wet GRL in werking getreden. Deze wet heeft als doelgroep kinderen en jongeren met een handicap en hun ouders. Het doel is te zorgen dat zij op school kunnen komen (Handicap, 2002). Dit houdt in dat deze wetgeving aansluit bij het wettelijke recht op onderwijs, wat de gemeente in staat stelt de ouders in dit recht tegemoet te komen (Keehnen, 2002). Ten opzichte van de oude regeling houdt deze op decentralisatie gebaseerde vervoerregeling het volgende in:
	Vergroting van de bevoegdheid van de gemeente om de bestuurstaak naar eigen inzicht te regelen en uit te voeren;
	Verkleining van de invloed van het rijk en de provincie;
	Het leggen van de financiële verantwoordelijkheid bij de gemeenten.
Deze op decentralisatie gebaseerde regeling, geeft de gemeenteraad de opdracht om een verordening leerlingenvervoer vast te stellen dat moet passen binnen het raamwerk van de Wet (VNG, 1987:22).​[6]​ In de ene gemeente kan het vervoer daardoor anders geregeld zijn dan in de andere (Handicap, 2002). Doordat de wetgeving het karakter van een raamwetgeving heeft, zijn enerzijds de rechten van leerlingen en ouders vastgesteld en is er anderzijds voor de gemeente een garantie van de vrijheid om de modaliteiten van de aanspraken naar eigen inzicht te regelen (VNG, 1987:14).
Het leerlingenvervoer is door de rijksoverheid gedelegeerd naar de gemeenten, om de kosten te beperken en het vervoer efficiënter te kunnen regelen. De gemeenten organiseren zelf het vervoer of sluiten daartoe overeenkomsten met vervoerbedrijven (Cg-raad, 2002). De aanspraken van ouders op vervoerkostenvergoeding worden op gemeentelijk niveau geregeld en in Amsterdam zijn hierbij de stadsdelen betrokken.

In de Wet GRL gelden de volgende voorwaarden:
	De toegankelijkheid van met name het speciaal onderwijs moet gewaarborgd blijven. Daar waar vervoer, openbaar of aangepast noodzakelijk is, moet dit op passende wijze kunnen plaatsvinden. 
	De beleidsvrijheid van de gemeenten moet bij het vaststellen van de regeling binnen de wettelijke kaders, zo groot mogelijk blijven.
	Aanspraken van ouders op gehele of gedeeltelijke vergoeding van de noodzakelijke kosten van zowel dagelijks vervoer als weekeinde- en vakantievervoer, moeten worden vastgelegd.
	De op godsdienst of levensbeschouwing van de ouders berustende keuze van een school dient te worden geëerbiedigd (VNG, 1987:14).

Ouders kunnen bezwaar maken tegen het oordeel van de gemeente of het stadsdeel over de beschikking. In de Wet GRL is gekozen om de toetsing van de beslissingen (door burgemeester en wethouder genomen) onder te brengen bij de arob-rechter (arob = administratieve rechtspraak overheidsbeschikkingen) (VNG, 1987:17). Dan bepaalt de rechter of de gemeente procedureel rechtmatig gehandeld heeft door tot een negatieve beschikking te komen (VNG, 1987:18).​[7]​

De burgemeester en wethouders zijn verantwoordelijk voor het vervoer. Zij bepalen de wijze van vervoer (openbaar vervoer, aangepast vervoer of eigen vervoer). Uitgangspunt van de regeling is een vergoeding van het openbaar vervoer (VNG, 1987:28). In dit onderzoek betreft het enkel het aangepast vervoer (busje, taxi) voor kinderen die naar (voortgezet) speciaal onderwijs gaan. Ouders vullen voorafgaande aan een schooljaar een aanvraagformulier in voor een geheel schooljaar.​[8]​ Vaak raadpleegt de gemeente een commissie van onderzoek (de directeur van de betreffende school, een (ortho)pedagoog en/of een arts ) voor het komen tot een beslissing over een beschikking.​[9]​ 

De gemeente kan een aantal volumebeperkende middelen inzetten, om de kosten te beheersen:
	Het vaststellen van een afstandsgrens per schoolsoort (hier is de gemeente vrij in);​[10]​
	Het vaststellen van een leeftijdsgrens per schoolsoort waarboven de aanspraak op vergoeding wordt beperkt tot de kosten van openbaar vervoer of een goedkopere wijze van vervoer (tevens facultatief voor de gemeente). Er moet dan wel een passende, ander vervoersmogelijkheid aangeboden worden (VNG, 1987:61). 
Echter, hier geldt dat de wet een combinatie van het afstandscriterium en het leeftijdscriterium binnen één schoolsoort niet toelaat (VNG, 1987:61). Hier moet bij vermeld worden dat bij een hogere leeftijd de noodzaak van speciaal vervoer kleiner wordt, gezien de ontwikkeling van het kind. Daarom wordt de aanvraag voor leerlingenvervoer ieder jaar opnieuw beoordeeld (Heuvel, J. van den,1998: 5-7).
Het heffen van een vaste eigen bijdrage van de ouders en het draagkrachtbeginsel zijn met betrekking tot het vervoer van dove kinderen niet van toepassing (VNG, 1987:63). 

Burgemeester en wethouders van de gemeente waarin het kind woont, kennen een vergoeding toe indien voldaan wordt aan de afstandscriteria en:
	Indien de leerling, naar het oordeel van burgemeester en wethouders, gelet op zijn lichamelijke of verstandelijke of zintuiglijke handicap, niet in staat is (ook niet onder begeleiding) van het openbaar vervoer gebruik te maken;
	Indien de leerling, naar het oordeel van burgemeester en wethouders, gebruik kan maken van het openbaar vervoer onder begeleiding, maar waarvan door de ouders wordt aangetoond dat het begeleiden van de leerling door de ouders of anderen onmogelijk is of tot ernstige benadeling van het gezin zou leiden en een andere oplossing onmogelijk is;
	Indien de leerling met gebruikmaking van openbaar vervoer naar school of terug meer dan anderhalf uur onderweg is en de reistijd met aangepast vervoer tot 50% of minder van de reistijd per openbaar vervoer kan worden teruggebracht;
	Indien openbaar vervoer ontbreekt, tenzij de leerling naar het oordeel van burgemeester en wethouders zelf gebruik kan maken van het vervoer per fiets of per bromfiets (VNG, 1987:68).

Een belangrijk criterium is tenslotte ook het streven naar het organiseren van de goedkoopste en meest efficiënte manier van aangepast vervoer, zonder dat de bereikbaarheid van de school in gevaar gebracht wordt (VNG, 1987:69). Als de verordening van een gemeente niet voorziet in een situatie rond de uitvoering van het leerlingenvervoer, dan beslissen de burgemeester en wethouders. (VNG, 1987:88) Tenslotte mogen zij enkel in het voordeel van de ouders (en het kind) afwijken van de verordening.






3.	Publiek – private samenwerking, goed bestuur en 		decentralisatie

3.1	Inleiding			Uit het vooronderzoek van deze casestudy is gebleken dat in de huidige 
vervoersituatie voornamelijk de gemeenten en stadsdelen, ouders en vervoerbedrijven betrokken zijn. Tussen deze partijen vindt een bepaalde mate van publiek – private samenwerking plaats, met name tussen gemeenten en vervoerbedrijven. Het speciaal vervoer is een publiek goed, dat in vrijwel iedere gemeente door de private sector (de vervoerbedrijven) uitgevoerd wordt. In dit onderzoek worden de knelpunten in de samenwerking onderzocht. Om deze knelpunten te achterhalen, moet eerst onderzocht worden welke aspecten er in een goede, efficiënte samenwerking nodig zijn en welke aspecten er remmend kunnen werken. Een goede samenwerking tussen de publieke en de private partijen behelst een goede manier van besturen. 

3.2	Het theoretisch kader	‘Good governance’, decentralisatie en coördinatie zijn thema’s die erg dicht 
bij elkaar liggen en die in dit onderzoek bij publiek – private samenwerking niet los van elkaar gezien kunnen worden. ‘Good governance’ betekent goed bestuur. In het vervolg van dit onderzoek zal deze Nederlandse benaming aangehouden worden. Deze term wordt de laatste tien à twintig jaar steeds vaker gebruikt om de samenwerking tussen meerdere partijen weer te geven (Nsibambi, 1998:3). Goed bestuur moet de legitimiteit van het publieke rijk vergroten. Dit kan bereikt worden door onder andere openheid van zaken (informatie) voor alle betrokkenen en door het actief betrekken van het publiek, door mogelijkheid tot inspraak te bieden. Dit leidt tot een grotere publieke verantwoordelijkheid en beslissingen met betrekking tot het beleid worden zo meer ‘gedragen’ door het publiek. Samenwerking is essentieel. “Een goed bestuurder ziet de organisatie niet als een zielloze machine, gemaakt van vervangbare onderdelen, maar als een levend organisme, een biologisch lichaam, compleet met geest, lichaam en ziel, dat een samenhangende behandeling vereist om gezondheid te garanderen.” (Yilmazcan en Zonneveld, 1997: 12-14). Ik neem aan dat dit tevens van toepassing is op de situatie rond het leerlingenvervoer. De organisatie van dit vervoer heeft tevens die samenhangende behandeling nodig en daarom moet er sprake zijn van een ‘goed bestuur’. 
Open communicatie (overleg) en open staan voor veranderingen zijn hierbij essentiële aspecten. Overleg kan vanuit de principes rationaliteit, legitimiteit en / of coördinatie plaats vinden (Bleker, 1984: 53-55). Overleg vanuit het principe van rationaliteit vindt tussen partijen plaats om elkaar te kunnen overtuigen van de eigen mening, maar daarbij open te staan voor die van de ander(en) om eventueel tot gelijke mening te komen. Overleg vanuit legitimiteit vindt plaats om aan elkaar te verantwoorden waarom men bepaalde dingen vindt, wil of doet. Tenslotte vindt overleg vanuit het principe coördinatie plaats om ieders handelen op elkaar af te stemmen en zo samen te kunnen werken. Mijns inziens kunnen deze drie principes ook als elkaars verlengde worden gezien. “Uit een oogpunt van doelgerichtheid is het vereist dat er duidelijkheid bestaat over de doelstellingen van de overlegdeelnemers. Verschillende doelstellingen en verwachtingen leiden tot ontevredenheid over en ineffectiviteit van het overleg.” (Bleker, 1984: 53) 
Decentralisatie van de invulling en uitvoering van overheidsbeleid kan bij het streven naar goed bestuur een doeltreffend middel zijn. Volgens Nsibambi zijn decentralisatie en goed bestuur niet gelijk, maar zijn ze wel onlosmakelijk met elkaar verbonden (Nsibambi, 1998: 2,3). Dit is tevens het geval bij de Wet GRL in Nederland. Echter, bij de uitvoering van het vervoer hebben gemeenten veelal hulp nodig van private bedrijven. Vandaar dat men gekomen is tot een publiek – private samenwerking (Baud, 2000: 3). Decentralisatie wordt ingesteld om het beleid dichter bij de burger te laten staan en deze er zo meer bij te betrekken, waardoor het beleid legitiemer wordt. Bij decentralisatie worden zowel verticaal als horizontaal verantwoordelijkheden en bevoegdheden overgedragen naar andere overheden. Verticale decentralisatie houdt in dat taken naar lagere niveaus in de organisatie worden gedelegeerd. Horizontale decentralisatie betekent het verstrekken van invloed aan andere regionen, van gelijk niveau. Decentralisatie heeft veel voordelen, maar ook mogelijke nadelen. Bovendien heeft centralisatie ook haar voordelen. Bepaalde aspecten moeten echt vanuit één punt, van bovenaf geregeld worden, om toch een mate van overeenstemming tussen de gedecentraliseerde eenheden te creëren en/of behouden. Het is belangrijk een goede balans tussen deze twee bestuursmogelijkheden te creëren en te behouden, afhankelijk van de situatie. 
Voor iedere afdeling is er een ideale grootte om een optimale effectiviteit te behalen. Dit aspect valt onder de ‘span of control’. Dit komt naar voren in de decentralisatie van beleid naar de stadsdelen, in de gemeente Amsterdam. De ontwikkeling van de stad Amsterdam tot de huidige verdeling in stadsdelen heeft plaats gevonden tussen 1978 en 2002 ​[11]​. Ieder stadsdeel heeft een andere grootte en dus ideale grootte van bestuur. Inzake het leerlingenvervoer wordt het beleid per stadsdeel gemaakt en uitgevoerd en wordt de werkelijke uitvoer van het vervoer centraler door de gemeente geregeld. De in werking stelling van de stadsdelen heeft dezelfde doelen als decentralisatie in het algemeen: meer betrokkenheid van de lokale burgers bij beleidsvoorbereiding en -uitvoering. De stadsdelen hebben grotendeels dezelfde taken en bevoegdheden als een gemeente. 





4.	Bevindingen en conclusies, in het kader van goed 		bestuur 

4.1	Inleiding			In dit hoofdstuk wordt een grote sprong gemaakt naar de bevindingen en 
conclusies ten aanzien van de interviews en de theorie. De bevindingen uit de praktijksituatie van het leerlingenvervoer worden in het theoretisch kader van dit onderzoek geplaatst, om conclusies te trekken en de mogelijke knelpunten te benoemen. In deze samenvatting van de scriptie is het bespreken van de gang van zaken in en rond de interviews niet relevant. Voor meer informatie op dit gebied wordt de lezer verwezen naar de originele scriptie. Alvorens de bevindingen en conclusies uitgewerkt worden, moet vermeld worden dat veel klachten of punten van tevredenheid van ouders gebaseerd zijn op een praktische aard van redeneren en dat dit soms moeilijk in het theoretisch kader te plaatsen is. Tevens moet vooraf verduidelijkt worden dat het veel of juist niet naar voren komen van klachten in de interviews, niet bewijst of ze wel of niet spelen in het systeem. Het is een kleinschalig onderzoek en derhalve moet er rekening gehouden worden met een toevalsfactor.

4.2	Bespreking aan de hand	De bevindingen en conclusies van dit onderzoek worden aan de hand van 
van vijf thema’s		vijf essentiële thema’s binnen het kader van goed bestuur besproken.

4.2.1	Spanning vraag en 		Uit de interviews is gebleken dat veel ouders het leerlingenvervoer als recht 
	aanbod			beschouwen, waar ze als vragende partij aanspraak op kunnen maken. 
Ambtenaren als vertegenwoordigers van de aanbiedende partij daarentegen, vertelden in de interviews nadrukkelijk dat ze het leerlingenvervoer als gunst van de overheid beschouwen voor ouders waarvan het kind niet zelfstandig naar school kan en wie het niet lukt zelf te vervoeren. Op deze wijze ontstaat er derhalve een spanning tussen de vraag- en aanbodpartijen in het leerlingenvervoer. De betrokken partijen bekijken de voorziening vanuit hun eigen perspectief, waardoor er spanning en onbegrip kan ontstaan. Uit het feit dat het leerlingenvervoer in de wet geregeld is (Wet op Primair Onderwijs) kan mijns inziens geconcludeerd worden dat het leerlingenvervoer voor dove kinderen een recht is, mits er aan bepaalde voorwaarden voldaan wordt. Het knelpunt ligt in het feit dat de criteria in een verordening vaak ruim geformuleerd zijn, waardoor ze onduidelijk zijn en verschillend geïnterpreteerd kunnen worden. Aanvullend op dit gegeven kan het als overheidstaak gezien worden om de burgers te informeren over hun rechten in het leerlingenvervoer. Ouders voelen zich ook vaak erg afhankelijk, daar de gemeente of het stadsdeel over hun beschikking bepaalt. 
Een aspect wat hier op aansluit, is het verschil in prioriteiten tussen de partijen. Iedere partij heeft haar eigen prioriteiten en zoals is gebleken, kunnen deze van elkaar afwijken of zelfs haaks op elkaar staan. Wanneer ieders prioriteiten duidelijk zijn, heeft men een duidelijker overzicht van het geheel en neemt de mogelijkheid tot een open overleg toe. De mogelijkheden rond overleg komen bij het thema samenwerking nader aan de orde. 

4.2.2	Samenwerking 		Samenwerking hangt nauw samen met de oorzaken van de spanning tussen 
vraag en aanbod. Goed overleg, volgens de principes van Bleker (1984), stimuleert de samenwerking tussen de partijen. 
Overleg is naar mijn mening voor ieder verschil in visie te hanteren, om zo de betrokken partijen nader tot elkaar te laten komen en elkaar te laten begrijpen. 
Er vindt tussen geen van de betrokken partijen in de case frequent, overleg plaats. Dit gebeurt incidenteel. Tussen gemeente en vervoerder is dit in de contractonderhandelingen, maar de contracten van het voorgaande jaar worden in de praktijk vrijwel altijd verlengd. De enige situatie waarin overleg plaats zou kunnen vinden, is wanneer er sprake is van een probleem van welke partij dan ook. Veelal zal de gemeente als tussenpersoon fungeren.
 “In de verantwoording ten opzicht van andere partijen hebben grote vervoerders in sommige gemeenten een machtspositie”, stelde een ambtenaar. Er zijn dus machtsverschillen in de vervoersituatie, maar deze zijn niet duidelijk bepalend. Coördinatie en overleg zijn door de verschillen in belangen essentieel. De gemeenten hebben de meest coördinerende functie. Op het gebied van de samenwerking van gemeenten met vervoerders, is er derhalve soms overleg vanuit legitimatie, maar soms ook helemaal niet en soms overleg vanuit coördinatie, als de vervoerder niet te onafhankelijk is van de inkomsten. 
Direct toezicht (Mintzberg, 1985) is er slechts gedeeltelijk. De gemeente is (ook in Amsterdam) eindverantwoordelijk voor het leerlingenvervoer. Echter, ieder stadsdeel stelt zijn eigen verordening op. In de uitvoering van het vervoerbeleid is er een duidelijke taakverdeling tussen stadsdeel en gemeente. Enkel op het gebied van vragen of klachten vindt er overlapping van taken plaats. De kwaliteitsbewaking is in gemeenten vooral passief; ze ontvangen klachten en doen er wat mee, maar onderzoeken niet veel zelf of er verbetering mogelijk is. Direct toezicht vindt dus wel plaats in de onderzochte gemeenten, maar slechts in beperkte mate. 
Een ander mechanisme dat Mintzberg noemt, is standaardisatie. Zo is er de standaardisatie van werkprocessen. Hieronder valt het gebruik van standaardformulieren voor de aanvraag van het vervoer. Ook is het standaard dat de aanvraag binnen Amsterdam via de stadsdelen verloopt en in de overige gemeenten via de gemeenten. Daarnaast liggen over het algemeen de route, de indeling van kinderen per bus en de chauffeur per jaar vast. Toch willen ouders soms graag afwijken van de gestandaardiseerde afspraken rond het werkproces. Ze vinden het wel handig als hun kind ook elders opgehaald of afgezet kan worden, terwijl dit in de regel niet kan. Enerzijds wil men dus duidelijkheid en standaardprocessen, maar anderzijds wil men hier ook van af kunnen wijken. Een mogelijk knelpunt in de case is dat de verordeningen niet voldoende gestandaardiseerd zijn. De mogelijkheid voor iedere gemeente en stadsdeel om de eigen verordening binnen het wettelijk kader op te stellen kan heel gunstig werken voor deze overheidsinstanties. Echter, doordat de verordeningen niet landelijk vast liggen, ontstaat het risico van een subjectieve beoordeling van de ambtenaar, welke van invloed is op de beschikking. Onder standaardisatie van output kan enkel verstaan worden dat het product van de vervoerders vast staat: het kind van a naar b vervoeren. Verder kan er tijdens de rit veel variëren. Standaardisatie van vaardigheden (en kennis) kan zowel op het gebied van de vervoerder of chauffeur gezien worden als in de taken van de ambtenaren. Er worden standaard basiseisen gesteld aan de chauffeurs. Pedagogische kwaliteiten vallen hier niet onder. 
Ambtenaren moeten de regels uit hun verordening kennen die voor de toekenning gelden van het vervoer. De basisvaardigheden zullen hetzelfde zijn onder ambtenaren, maar toch is de inzet en achtergrondkennis per ambtenaar verschillend. 

4.2.3	Communicatie		De communicatie hangt nauw samen met samenwerking. In het theoretisch 
kader over goed bestuur kwam naar voren dat onder meer de openheid van informatie een belangrijke factor is (Nsibambi, 1998). De regels rond het leerlingenvervoer liggen vast in een verordening, die per gemeente of stadsdeel binnen het kader van de wet is opgesteld. Ook heeft iedere vervoerder de regelingen rond onder andere veiligheid en de regels in en om de bus voor chauffeurs en passagiers vast liggen. De openheid van deze informatie is minimaal tot slecht, daar ouders hier niet van op de hoogte worden gesteld. Ouders zullen ten eerste niet snel vragen naar iets waarvan ze het bestaan niet weten, waardoor ze in onwetendheid blijven wanneer ze niet worden ingelicht. Ten tweede hebben ouders moeite met het verkrijgen van deze informatie, omdat ze de weg er naar toe niet kennen. Dit vormt een dubbel knelpunt in de openheid van informatie. Er is een sterke behoefte aan deze openheid, vooral aan het begin van het schooljaar, zodat men weet waar men recht op heeft, wat de plichten zijn en welke stappen men moet nemen in geval van klachten of vragen. Zo zou er zo veel mogelijk direct contact plaats kunnen vinden, wat tegemoet komt aan de snelheid van de probleemoplossing.
 
Uit de interviews blijkt dat iedereen naar eigen logica verantwoordelijkheden aan zichzelf en andere betrokken partijen toeschrijft. Deze staan niet uitgebreid op papier. De taken van de stadsdelen zijn vrij duidelijk, tot het moment dat deze de beschikkingen bij de gemeente inleveren. Vanaf dat moment zijn de verantwoordelijkheden niet duidelijk meer voor de ouders, maar ook niet altijd voor de stadsdeelambtenaren. Zo lost de ene stadsdeelambtenaar zelf de klachten of vragen op en fungeert de andere enkel als doorgeefluik aan de gemeente. Gemeenten blijven opdrachtgever en contracteren vervoerbedrijven. De verantwoordelijkheid van de vervoerders bestaat voornamelijk tijdens de rit en komt daardoor grotendeels bij chauffeurs te liggen. Zij moeten toezien op de veiligheid en de stiptheid van het halen en brengen van kinderen en op een beperkte reistijd. Alles wat er verder extra bijgeleverd kan worden, moet beschouwd worden als extra service (onder andere pedagogische kwaliteiten van de chauffeur). Als grootste verantwoordelijkheid van de vervoerders noemen de geïnterviewde ambtenaren een goed evenwicht tussen efficiëntie en kwaliteit. Het vervoer moet veilig, vlug en voordelig zijn en de chauffeur vriendelijk. De gemeenteambtenaren zien hun verantwoordelijkheid in het regelen van individueel, passend vervoer en het toezien op de kwaliteit van het vervoer. 
Ouders zien hun eigen verantwoordelijkheid in hele praktische zaken als het invullen van de aanvraagformulieren en hun kind op tijd klaar laten staan. Ouders zien het speciaal vervoer in tegenstelling tot gemeenten en stadsdelen vaker als recht, waar ze aanspraak op kunnen maken en waarbij ze eisen kunnen stellen. Ze stellen zowel de gemeente als de vervoerder verantwoordelijk voor de kwaliteit van het vervoer en onder deze noemer wordt eigenlijk alles geplaatst wat buiten hun eigen verantwoordelijkheden valt. De scheiding tussen de verantwoordelijkheden van de overheid (gemeente of stadsdeel) en de vervoerder is voor veel ouders onduidelijk. Ook ligt mijns inziens de oorzaak in een gebrek aan goed overleg tussen de partijen.

Alle betrokken partijen kunnen in principe over de nodige informatie beschikken, mits ze hier wel zelf achter aan gaan. Er wordt vooraf aan het vervoer in geen van de onderzochte gemeenten een soort nieuwsbrief of folder verstrekt, met informatie over rechten en plichten van iedere partij of aanspreekpunten voor bepaalde informatie of klachten. Ouders krijgen een brief met daarin de ingangsdatum en de haal- en brengtijden van het vervoer. Gemeenten en vervoerders vinden dat ze voldoende informatie hebben om hun taken uit te kunnen voeren. De onduidelijkheden over de communicatiewegen spelen voornamelijk voor de ouders. Eén ouder vertelde: “Ik heb zelfs in samenwerking met een aantal andere ouders had getracht om alle richtlijnen, rechten en plichten en overige regelingen rond het leerlingenvervoer en de veiligheid daarvan op papier te krijgen. Bij de benaderde gemeenten kregen we zeer weinig medewerking en hetzelfde gebeurde bij mijn vervoerder. Via een chauffeur heb ik toen een lijst met regels in en om de bus voor chauffeur en kinderen weten te bemachtigen.” Van dit voorbeeld en van veel andere klachten kan de oorzaak in het kader van openheid van informatie geplaatst kan worden. Er is duidelijk te weinig openheid van informatie en wanneer dit er wel is, maar de gebruiksmogelijkheden niet bekend gemaakt worden, is er mijns inziens nog geen openheid. Zo is gebleken dat partijen bij onduidelijkheden gaan speculeren en vervolgens eigen gedachtegangen snel als feit gaan zien. Voorbeeld hiervan is de onbekendheid van de rechten en plichten voor en van ouders, maar ook voor veel overige betrokken respondenten.
Bij het opstellen van de verordening, waarin per gemeente of in Amsterdam per stadsdeel het beleid op schrift staat, worden de ouders en dove kinderen niet betrokken. De verordening wordt door ieder gemeente- / stadsdeelbestuur opgesteld, binnen het kader van de wet GRL; veelal aan de hand van de modelverordening van de Vereniging van Nederlandse Gemeenten (VNG). De gemeente bepaalt wat de vragende ouders krijgen. Ze besteedt het vervoer uit en iedere gemeente maakt op basis van eigen inzicht en ervaringen zelf de keuze voor een vervoerbedrijf (publiek - private samenwerking). De oorzaak van de klacht van ouders dat ze niet weten welke weg te bewandelen in geval van vragen of klachten, kan volgens mij in dit feit gevonden worden. Ouders voelen zich vaak tussen de overheid en vervoerder in staan en voelen zich niet bij het overleg betrokken. 
Ouders kunnen wel in beroep gaan als ze het niet eens zijn met een negatieve beschikking voor speciaal vervoer. Echter, wellicht zal deze negatieve vorm van betrokkenheid de afstand tussen de burgers en het beleid juist doen vergroten. Ook kunnen ouders een klacht indienen bij de gemeente of vervoerder als ze ontevreden zijn over uitvoering van het vervoer. Echter, ook hier is de weg die bewandeld moet worden tevens erg onduidelijk. 
Een knelpunt in de communicatie ligt tevens bij de grote hoeveelheid van informele communicatie. Deze manier van communiceren kan heel snel en effectief zijn en komt zowel in eenvoudige, beginnende organisaties als grote, complexe organisaties voor. Echter, dit is op voorwaarde dat men weet welke instantie te benaderen. Dit is voor ouders veelal juist het probleem of soms zelfs voor (stadsdeel)ambtenaren. In de case blijkt dat ouders de stappen nemen die tot nu toe voor hen het meest effectief zijn geweest. Deze hoeven niet voor iedere ouder dezelfde te zijn. Ook vervoerders en ambtenaren maken veel gebruik maken van informeel (telefonisch) contact, met als reden dat dit sneller gaat. De reden voor de informele communicatie is dus niet de reden die Mintzberg (1995) aandraagt. Volgens Mintzberg komt informele communicatie voornamelijk voor in beginsituaties, waarin partijen nog aftastend zijn. De kennis over de gang van zaken ontwikkelt zich naarmate er vorderingen plaats vinden. Een probleem bij informele communicatie is mijns inziens dat er informatie verkeerd doorgegeven kan worden of verloren kan gaan. Ook is er geen mogelijkheid om mondelinge afspraken aan te tonen. Enkel officiële zaken of belangrijke afspraken worden wel formeel, op schrift vastgelegd. 

4.2.4	Decentralisatie		In de case van dit onderzoek komt de verticale decentralisatie die 
Mintzberg (1995) beschrijft in twee vormen voor. Ten eerste is er de decentralisatie van verantwoordelijkheid van rijksoverheid naar lokale overheid; de gemeenten. Dit wordt door alle partijen als prettig ervaren. De gemeente staat dichter bij de burger dan de landelijke overheid en heeft een veel beter zicht op wat er binnen haar regio speelt. Ook vermindert het volgens alle respondenten de bureaucratie en nemen daardoor de traagheid en kosten af. Tijdens de centrale regeling werden de beschikkingen reeds door de gemeenten gedaan, maar had het rijk nog veel invloed. Als enig maar zwaar wegend nadeel wordt door bijna alle partijen genoemd dat iedere gemeente (of stadsdeel) een eigen verordening heeft. Door de ongelijke maatstaven ontstaat er veel verwarring, onbegrip en gevoel van onrecht onder de burgers, maar ook onder de behandelende ambtenaren. Voordeel is voor gemeenten en stadsdelen dat ze het beleid aan de eigen (financiële) situatie kunnen aanpassen.
Ten tweede is er de binnenstedelijke decentralisatie in Amsterdam, van gemeente naar stadsdeel. Ook hier is het doel volgens Leemans (1986) om burger en bestuur dichter bij elkaar te brengen en meer mogelijkheid te creëren voor de burger om te participeren in de beleidsvoorbereiding en uitvoering. Deze decentralisatie wordt verschillend ervaren. De geïnterviewde ouders uit Amsterdam vinden dat de stadsdelen hun situatie beter kennen. Je zou kunnen verwachten dat de burgers zich meer betrokken voelen bij het beleid. Echter, in de decentrale situatie worden zowel positieve als negatieve ervaringen vermeld, maar in hoeverre deze het gevolg zijn van de decentrale regeling, is niet aan te tonen na deze casestudy. Eén geïnterviewde stadsdeelambtenaar vindt dat er beter één gemeentelijk loket kan komen. De andere stadsdeelambtenaar ziet voor- en nadelen. Deze ziet het werk van het stadsdeel als voorbereidend voor de gemeente en denkt dat het stadsdeel toegankelijker is voor de burgers. 
De gemeenteambtenaar van Amsterdam ziet de stadsdelen wel dichter bij de burgers staan en het voorbereidende werk doen, maar ervaart de eigen verordening per stadsdeel als negatief. De stadsdelen zijn zo volgens hem vaak op geld gespitst en scherpen de toekenningseisen flink aan. Ouders in Amsterdam voelen zich soms ongelijk behandeld, terwijl ze burgers van één stad zijn. Volgens de ambtenaar van Maarssen vindt dit gevoel van ongelijke behandeling ook plaats tussen inwoners van Maarssen en Utrecht. Er is vanuit de geïnterviewde ouders duidelijk vraag naar een meer algemene verordening van het leerlingenvervoer. Dit neigt dus naar meer behoefte aan nationale of in ieder geval regionale eenheid en eenvormigheid in wet en publieke diensten, zoals bij de voordelen van centralisatie beschreven. Behoefte aan balans in centralisatie en decentralisatie blijkt op dit punt erg belangrijk te zijn. 
De vervoerders merken niets van de decentrale uitvoering van het leerlingenvervoer door de stadsdelen, want ze doen zaken met de gemeente.
Met betrekking tot de bureaucratie kan niet gesteld worden of deze nu groter of kleiner is dan in een centrale situatie. Tevens kan niet gesteld worden of de huidige, decentrale regeling beter is dan de voorgaande centrale regeling. Dit onderzoek betreft ten eerste te weinig respondenten om een uitspraak over het hele systeem te kunnen doen. Ook is er voor een dergelijke uitspraak te weinig vergelijking getroffen met een centrale situatie. Enkel kan gesteld worden dat de decentralisatie van de uitvoering van het leerlingenvervoer van rijk naar gemeenten positief ervaren wordt. De decentralisatie naar de stadsdelen wordt enerzijds positief ervaren, maar brengt anderzijds ook verwarring rond communicatiekanalen met zich mee, wat de bureaucratie versterkt. Bureaucratie zou volgens Mintzberg (1995) minder mogelijk moeten worden wanneer er decentralisatie plaats vindt, omdat er dan ook minder standaardisering plaats vindt. Echter, er vinden ondanks de decentrale regeling nog vrij veel standaard processen plaats. 

4.2.5	Efficiëntie			Gemeenten en vervoerders verstaan onder ‘goed vervoer’ een goede balans 
tussen het financiële aspect (kosten / inkomsten) en de kwaliteit (veiligheid en snelheid) van het vervoer. Ouders letten vooral op de kwaliteit en leggen daarbij de nadruk op de sfeer. Zij laten het financiële aspect achterwege. Echter, zij verwachten vaak meer kwaliteit dan wettelijk vereist is. Zo wensen ouders pedagogische vaardigheden of communicatie in gebarentaal van een chauffeur.
De tevredenheid bij de partijen zal mijns inziens logischerwijs stijgen wanneer de efficiëntie toeneemt. Echter, de definitie van efficiëntie lijkt niet voor alle betrokkenen dezelfde. Dit heeft onder andere te maken met de verschillen in prioriteiten. De ouders kunnen weinig invloed uitoefenen op de efficiëntie. Vervoerders willen vaak wel tegemoet komen aan de ouders, maar dit heeft grenzen, gezien de kosten en de variatie van doelgroepen tijdens ritten van de chauffeurs. 
Volgens de ambtenaar van de gemeente Amsterdam denken sommige ambtenaren te veel vanuit hun stoel en niet vanuit de situatie van de ouders. Er is verschil in objectiviteit en inlevingsvermogen tussen de ambtenaren. Er zijn gebieden waarop de wetgeving of verordening niet helemaal duidelijk is, waardoor beslissingen aan de interpretatie en strengheid van de ambtenaar onderhevig kunnen zijn. De vraag is dan of de ambtenaar zijn beslissing wel voldoende kan legitimeren. 
Voor iedere afdeling voor de regeling van het leerlingenvervoer bestaat een ideale grootte om een optimale effectiviteit te behalen. Deze ideale grootte is, ook na het onderzoek, niet te bepalen. Wel wordt het aantal ambtenaren leerlingenvervoer per stadsdeel aangepast aan het aantal aanvragen dat men ongeveer heeft. Echter, wanneer er één ambtenaar op een dergelijke functie zit, ontstaat er een erg kwetsbare situatie. Bij afwezigheid van de ambtenaar is er niemand aanspreekbaar voor het leerlingenvervoer. Deze kwetsbaarheid komt ook bij (kleine) gemeenten voor. 
Er wordt door gemeenten voornamelijk zaken gedaan met grote vervoerbedrijven. Slechts aanvullend wordt er gebruik gemaakt van kleinere vervoerders. De belangrijkste reden hiervoor is dat de samenwerking al jaren naar tevredenheid plaats vindt. Bovendien kunnen grotere bedrijven ook meer passagiers verwerken en dat scheelt gemeenten extra werk en onderhandelingen. Ook kunnen er zo gunstigere prijsafspraken gemaakt kunnen worden. Zoals reeds eerder opgemerkt, stellen een aantal ambtenaren dat ze niet veel invloed uit kunnen oefenen op de werkwijze van de vervoerders. Zoals Baud stelt, hoeft het overleg niet harmonieus te zijn, dus daar kan de fout niet in liggen. Het knelpunt zal vooral liggen in het feit dat er in het geheel weinig overleg plaats vindt, waardoor er ook geen overeenstemming bereikt kan worden.
Het merendeel van de respondenten van alle partijen staat negatief tegenover een regeling waarin ouders zelf het vervoer regelen met een budget. Er is dan geen overzicht meer en geen coördinerend orgaan, dat alles regelt. De meeste respondenten zijn ondanks de klachten toch tevreden over het huidige functioneren van de gemeente als coördinerend orgaan. 

4.3	Samenvatting		Oorzaken van de bevindingen van respondenten liggen mijns inziens voor-
namelijk in de mate van openheid van informatie en communicatie en daarmee ook in de mate waarin partijen betrokken worden in het proces van het ontwikkelen van beleid en de uitvoering daarvan. De respondenten hebben verschillende visies over de verantwoordelijkheden, wat botsingen kan veroorzaken. Hetzelfde geldt voor de verschillende prioriteiten die iedere partij heeft. Ieder zal vanuit zijn eigen prioriteiten handelen. Rationaliteit, legitimiteit en / of coördinatie kunnen redenen voor overleg zijn om de klachten te verminderen. Deze vormen van overleg kunnen mijns inziens tevens als elkaars verlengde gezien worden, voor een compleet overleg. Zo kan een breed gedragen beleid ontwikkeld worden, wat gekenmerkt wordt door duidelijkheid voor iedereen. Duidelijkheid vooraf kan veel onduidelijkheid en extra moeite achteraf voorkomen. De knelpunten liggen dan ook met name op deze gebieden.
Algeheel kan na het onderzoek geconcludeerd worden dat alle aspecten van goed bestuur in de praktijk van het speciaal vervoer nauw met elkaar verweven zijn en niet los van elkaar gezien kunnen worden.


5.	Terugkomend op de onderzoeksvraag en de doel		stelling

5.1	Beantwoording van de 	In dit hoofdstuk vindt de beantwoording van de onderzoeksvragen plaats. 
	onderzoeksvraag		Dit gebeurt door eerst antwoord te geven op de centrale vraagstelling van 
dit onderzoek om vervolgens kort in te gaan op de subvragen. 

5.1.1	Beantwoording van de 	De centrale vraagstelling voor dit onderzoek was:
	centrale vraagstelling	
Wat zijn de knelpunten in de coördinatie tussen de partijen die betrokken zijn bij het speciaal vervoer van dove kinderen die naar de J.C. Ammanschool of Monseigneur Hermusschool in Amsterdam gaan, die de klachten van de ouders zouden kunnen verklaren? 

De meeste knelpunten liggen in de coördinatie en daarbinnen vooral in de communicatie. Ik wil dan ook de communicatie binnen de vervoersituatie als grootste knelpunt bestempelen. Hieronder vallen de volgende knelpunten:
	Ouders hebben geen overzicht van hun rechten en plichten en overige regelingen rond het leerlingenvervoer. Als dit niet aan hen duidelijk gemaakt wordt, blijft het voor hen gissen of veel moeite doen om aan de juiste informatie te komen via de juiste personen. Op dit gebied is er geen openheid van informatie. Ouders mogen misschien alle nodige informatie wel inzien of hebben, maar worden hier niet of nauwelijks op geattendeerd.
	Ouders weten niet bij wie ze aan moeten kloppen in geval van vragen of klachten. Ook dit wordt volgens de ouders in de interviews niet vooraf duidelijk gemaakt. Ouders leren de beste weg kennen door ervaring en aanhouden. Zo ontwikkelt iedere ouder zijn eigen systeem in geval van een vraag of klacht, afhankelijk van de situatie.
	Ouders zien het speciaal vervoer vaak als recht, de gemeenten, stadsdelen en een vervoerder zien het vervoer als ondersteunende voorziening. Zo ontstaat er een verschil in de manier hoe mensen (de betrokken partijen) zich opstellen in de vervoersituatie. Uit het bestaan van wetgeving hieromtrent, blijkt dat het leerlingenvervoer niet slechts een gunst is, maar een recht.
	Communicatie is bij alle betrokken partijen vaak informeel. Dit heeft voor- en nadelen. Voordeel is wel dat situaties snel opgelost of veranderd kunnen worden als de juiste persoon bereikt wordt. Voorwaarde hierbij is wel dat er direct contact plaats moet vinden tussen de betreffende personen, anders is er een groot risico op verlies van informatie of incorrecte informatie. Tevens is het nadeel van informele communicatie dat er geen materiaal is om afspraken aan te tonen. 
	Buiten de communicatie is er nog het knelpunt dat er in de prioriteiten tussen de verschillende partijen een essentieel verschil zit. De vervoerders en gemeenten en stadsdelen laten de financiën wel meewegen naast de kwaliteit van het vervoer (veiligheid, efficiëntie, enz). Ouders van dove kinderen hebben juist praktisch alleen oog voor de kwaliteit, omdat ze niets met de financiën te maken hebben. Als de ouders meer betrokken zouden zijn bij het vervoer en zouden weten welke aspecten er bij het regelen van het vervoer meewegen, zou er wellicht meer wederzijds begrip voor elkaar opgebracht kunnen worden. 
	Een ander knelpunt is de decentralisatie in Amsterdam naar het niveau van de stadsdelen. Deze decentralisatie kan er voor zorgen dat het beleid dichter bij de burgers staat, maar in mijn ogen wordt dit voordeel niet zo sterk ervaren door de burgers. Het is voor de ouders juist verwarrend wanneer er nog een verantwoordelijke instantie in de vervoersituatie komt. Het is voor ouders op deze manier nog onduidelijker bij wie ze voor welke kwesties aan moeten kloppen om zo snel mogelijk geholpen te worden. De ‘span of control’ wordt lager: er zijn meer lagen. 
	Een knelpunt dat tevens met de decentralisatie naar de stadsdelen te maken heeft, is het ontstaan van een zeer kwetsbare situatie, wanneer er slechts één ambtenaar in functie is voor het vervoerbeleid. Dit komt zowel bij de stadsdelen als kleinere gemeenten voor. Wanneer deze ambtenaren wegvallen, is er niemand die hun werk opvangt. Daarvoor is het te complex en er is geen personeel voor. De ideale afdelingsgrootte is moeilijk te bepalen, maar slechts één medewerker per afdeling voor vervoerbeleid, kan grote spanningen veroorzaken. 
	De scholen zijn wel betrokken bij het speciaal vervoer, maar hebben geen tot weinig officiële taken. De praktijksituatie verschilt hier dus van de theorie. Ook dit aspect wekt onduidelijkheid over de juiste communicatiekanalen.

5.1.2	Beantwoording van de 	1.	Wat is de wetgeving van de rijksoverheid op het gebied van speci-
	subvragen				aal vervoer van gehandicapte / dove kinderen en wat zijn hierbij de 
						achterliggende grondslagen en daarmee de doelstellingen?

Deze vraag is reeds uitvoerig beantwoord in hoofdstuk twee van deze samenvatting.

2.	Welke interpretatie geven de gemeente Amsterdam, haar stadsdelen 
en andere betrokken gemeenten aan deze wetgeving, hoe (met welke middelen, financiering, e.d.) voeren zij haar uit en wat zijn hierbij de grondslagen en doelstellingen?

Het antwoord op deze vraag is gegeven in de bevindingen en conclusies van deze samenvatting.

3.	Hoe wordt de opdracht van de gemeente(n) en stadsdelen door de 
vervoerbedrijven toegepast en wat zijn hierbij de achterliggende grondslagen en doelstellingen?

De vervoerbedrijven zien het vervoer allebei als een opdracht om personen van a naar b te vervoeren, ongeacht wat voor doelgroep dat is. Met de stadsdelen hebben de vervoerders praktisch niets te maken. De opdrachten komen altijd van de gemeente. Nadere toelichting is terug te vinden in de conclusies van dit onderzoek.

4.	Wat is het doel van de ouders van dove kinderen en wat zijn hierbij 
voor hen de achterliggende opvattingen in het speciaal vervoer van hun kinderen? Hierbij horen ook de wensen van de ouders, de huidige ervaringen en eventuele overwogen opties voor alternatieve vervoersmethoden. 

Het perspectief van de ouders is tevens verweven in de bevindingen en conclusies in het voorgaande hoofdstuk.

5.	Hoe zien de huidige coördinatie en daarmee de communicatiekana-
len er uit en wat zijn de mogelijkheden voor ouders van dove kinderen om meer informatie te krijgen of klachten in te dienen?

De huidige coördinatie en communicatie zien er chaotisch uit. Bij het thema communicatie bij de bevindingen en conclusies is deze communicatie reeds uitvoerig geschetst.

6.	Wat kan er aan de knelpunten gedaan worden, door zowel de rijks-
overheid, de gemeente(n) en stadsdelen, de vervoerbedrijven als de ouders? 

Het is duidelijk dat de grootste knelpunten vanuit het aspect communicatie benaderd kunnen worden. Bijna alle knelpunten zijn ontstaan door een tekort aan of verkeerde communicatie. De communicatie zal dus op meerdere vlakken verbeterd moeten worden. Welke adviezen ik hiervoor aan wil dragen, komt in het volgende hoofdstuk aan de orde.

5.2	Behalen van de 		Het doel van dit onderzoek bestond uit het volgende:
	doelstelling			De doelstelling van dit onderzoek is om duidelijkheid te creëren in de ver-
voersituatie en advies te geven over welke wegen de ouders het beste kunnen bewandelen in geval van klachten of vragen. 

In de conclusies staat beschreven in hoeverre de huidige vervoersituatie voldoet aan de aspecten van goed bestuur. Er blijken in de praktijksituatie, zoals de aanleiding van dit onderzoek al stelde, veel onduidelijkheden te bestaan. Deze spelen met name op het gebied van de communicatiewegen. Deze zijn erg onduidelijk voor veel respondenten uit verschillende partijen. Dit geldt met name voor ouders, maar ook voor bijvoorbeeld ambtenaren. In dit verslag zijn de verantwoordelijkheden, taken en rechten die de partijen hebben en / of uitvoeren en de manier van communicatie uiteen gezet. In de adviezen van hoofdstuk zes worden mogelijke handvatten ter verbetering van de probleemsituatie aangeboden.
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6.	Advies en suggesties voor nader onderzoek

6.1	Adviezen			Naar aanleiding van het doel van deze casestudy en als antwoord op mijn 
laatste subvraag, worden in dit laatste hoofdstuk tenslotte een aantal adviezen gegeven om de knelpunten mogelijk op te lossen. Ouders kunnen deze adviezen zelf toepassen of aandragen bij gemeenten of vervoerders, zodat deze ook kunnen bijdragen aan een verbetering van de vervoersituatie van de dove kinderen die naar de J.C. Ammanschool en Monseigneur Hermusschool gaan. Wellicht zijn deze adviezen tevens van toepassing op een grotere regio of een andere doelgroep. Sommige adviezen worden momenteel reeds in de praktijk elders uitgevoerd. De adviezen worden per onderwerp / knelpunt besproken.

Communicatie
Het verspreiden van informatie(folders) door de gemeente of vervoerders aan ouders voor het begin van het schooljaar, met daarin de rechten, plichten en manier van handelen in geval van klachten of vragen. Zo weten ouders voor de rest van het jaar wat er van hen en hun kinderen verwacht wordt, wat de verantwoordelijkheden van de andere partijen zijn en hoe klachtenprocedures werken. Op deze wijze kan ook duidelijk gemaakt worden dat het speciaal vervoer recht is, mits men aan bepaalde eisen voldoet. Als dit duidelijk is, zullen zowel ouders als ambtenaren wellicht heel anders tegen het vervoer aan kijken en de situatie anders benaderen.

Tussentijds verspreiden van nieuwsbrieven door gemeenten of stadsdelen om ouders op de hoogte te houden, bijvoorbeeld als er wijzigingen plaats vinden of voor extra informatie tussendoor. Dan kunnen ouders zelf iets opzoeken. Als ze niet weten waar ze welke informatie moeten zoeken, vinden ze het nooit. Dit moet mijns inziens door gemeenten aangedragen worden, als coördinator zijnde.

Chauffeurs zouden bij een bepaalde vertraging de ouders kunnen berichten. Dit kan bijvoorbeeld zijn bij een vertraging langer dan een gestelde tijd. Er zijn namelijk ook ouders die bijvoorbeeld in een flat wonen en anders zeer lang beneden moeten wachten en daarbij ook overige kinderen nog in de gaten moeten houden.

Betrokkenheid
De Vereniging van Nederlandse Gemeenten (VNG) heeft een soort landelijke klankbordgroep ingesteld, waarin ambtenaren uit verschillende gemeenten vertegenwoordigd zijn. Het doel van deze groep is het signaleren van knelpunten in de gemeentelijke praktijk ten aanzien van het leerlingenvervoer en het genereren van mogelijke oplossingen. Zo kunnen ambtenaren, ondanks de verschillende verordeningen per gemeente, toch ervaringen uitwisselen en eventuele oplossingen aandragen voor problemen.

Werkgroepen waar ook ouders in participeren. Als ouders mee mogen denken over het vervoer, voelen ze zich meer serieus genomen en betrokken en kan wederzijds begrip van de partijen voor elkaar toenemen. Een dergelijke werkgroep of ook wel projectgroep genoemd, is in Almere actief. In deze werkgroep zijn de vervoerder, een aantal ouders en de gemeente vertegenwoordigd. De werkgroep bewaakt onder andere de kwaliteit van het vervoer en op welke wijze noodzakelijk geachte verbeteringen aangebracht kunnen worden (Stam, 1998: 20-21). Zo’n werkgroep zou in Amsterdam, Maarssen of Bloemendaal ook opgezet kunnen worden met betrekking tot het speciaal vervoer voor dove kinderen, met daarin een vertegenwoordiging vanuit de VODKA of een soortgelijke vereniging. Echter een dergelijke werkgroep zou ook groter opgezet kunnen worden, door alle soorten aangepast vervoer er bij te betrekken en daardoor ouders van veel meer kinderen te betrekken bij de werkgroep.

In de gemeente Amsterdam is inmiddels al een werkgroep opgezet, waarin een aantal stadsdeelambtenaren vertegenwoordigd zijn en een gemeenteambtenaar. Deze groep is tevens opgezet om de kwaliteit van het leerlingenvervoer zo goed mogelijk te houden of te verbeteren. De frequentie hiervan is echter nog zeer onregelmatig. Het opzetten van een werkgroep, waarin ook de overige partijen of zelfs nog de scholen betrokken zijn, zou wellicht nog effectiever kunnen zijn. Dit idee van werkgroepen waarin meerdere partijen betrokken worden, zou bovendien zeer goed passen binnen de theorie van goed bestuur; vergroten van de onderlinge betrokkenheid en openheid van communicatie.

Doordat iedere gemeente of in Amsterdam zelfs ieder stadsdeel een eigen verordening heeft, kunnen deze onderling verschillen. Dit brengt veel onbegrip onder de ouders teweeg. Deze verschillen komen voornamelijk tot stand vanuit financieel oogpunt van de gemeenten of stadsdelen. Het zou wellicht sociaal rechtvaardiger zijn om de verordeningen meer op één lijn te krijgen of zelfs één gemeentelijke, regionale of zelfs landelijke verordening op te stellen. Nu kunnen mensen bijna buren zijn, maar toch in een ander stadsdeel of zelfs gemeente wonen en daardoor een verschillende beschikking krijgen. 

Het vervoerbeleid is in Amsterdam gedelegeerd van gemeente naar stadsdelen. Dit is mede gedaan om de burgers meer betrokken te laten zijn bij het beleid. Echter, dit wordt door de respondenten zowel positief als negatief ervaren. De functies van de stadsdeelambtenaren zijn niet altijd duidelijk aan de ouders, zelfs niet aan hen zelf. Als hier duidelijkere functieomschrijvingen van komen, kan er ook meer benutting van deze decentrale vervoersregeling plaats vinden. Zoals de huidige vervoersituatie is, komen er weinig toegevoegde waarden van het stadsdeel naar voren. Dit kan veranderen op de genoemde gebieden, maar men kan ook de huidige situatie willen voortzetten, waardoor er wellicht gedacht kan worden over een centralisering naar de gemeente terug in de vorm van één centraal loket. In het geval van kleinere gemeenten kan gedacht worden aan regionale samenwerking. Voordeel hiervan is dat er meerdere mensen aan het loket zitten, waardoor een minder er makkelijker een ambtenaar over het speciaal vervoer aangesproken kan worden en de situatie minder gevoelig is voor bijvoorbeeld ziekte van ambtenaren. Bovendien is er dan door meerdere ambtenaren op één loket meer deskundigheid bij elkaar en de mogelijkheid tot overleg. Dan is er ook een centraal punt voor vragen, wat wellicht meer duidelijkheid voor de burgers met zich mee brengt en waardoor er meer één lijn getrokken kan worden door ambtenaren en er minder ruimte is voor subjectieve beoordelingen van aanvragen in twijfelgevallen. Op deze plek zou ik dus adviseren om de voordelen van decentralisatie meer in evenwicht te laten komen met de voordelen van centralisatie.

Gemeenten kunnen tussentijdse evaluaties of enquêtes houden bij ouders en / of vervoerders of wellicht zelfs wel bij het eigen personeel. Op deze wijze kunnen knelpunten vroegtijdig gesignaleerd worden en wellicht zelfs opgelost worden voordat er escalatie plaats vindt. Ook dit vergroot het gevoel van betrokkenheid bij de betrokken partijen.

School betrekken
De signaalfunctie van scholen kan vergroot worden, zowel naar vervoerders, gemeenten als ouders toe. Deze functie nemen ze nu al regelmatig op zich, maar als deze vastgelegd wordt, zijn er ook meer mensen van op de hoogte en kunnen ze hier gebruik van maken.

Sommige respondenten kwamen zelfs met het idee om de school het vervoer te laten regelen. Deze kan de situaties van de kinderen en hun ouders goed inschatten en heeft daardoor zicht op wie het speciaal vervoer nodig heeft en wie niet. Dit zou mijns inziens wel een optie kunnen zijn. Het betekent echter wel een verbreding van het takenpakket van een school, waardoor er extra personeel voor aangetrokken moet worden. Als dit echter eenmaal zo is, denk ik dat dit wel heel effectief kan zijn. Wel is er dan nog het probleem van de budgettering. Wie betaalt er dan wat? De school zal zich niet zo verantwoordelijk voelen voor de uitgavenbeperkende maatregelen van gemeenten en stadsdelen, zoals kilometergrenzen en dergelijke. Hier heb ik geen oplossing voor, maar daar zou ook nader onderzoek voor nodig zijn.

Nadeel van meer van dergelijke verantwoordelijkheden voor scholen kan ook zijn dat er meer onduidelijkheid ontstaat naar ouders toe. Enerzijds willen scholen het beste voor hun kinderen qua onderwijs; anderzijds zullen er dan wellicht strenge afwijzingen voor vervoer plaats moeten vinden, waardoor het vervoer naar het onderwijs bemoeilijkt wordt. De school krijgt dan twee petten op. Deze moeten dan wel heel goed gescheiden worden.

Niet enkel de ouders, maar ook sommige ambtenaren blijken in de praktijk meer voorlichting nodig te hebben. Ook zij dienen goed op de hoogte te zijn van de achtergronden en regels rond het leerlingenvervoer. Op deze manier kan er meer duidelijkheid verschaft worden over het feit dat het vervoer een recht is, gezien de wettelijke regeling. Ook wordt op deze manier het risico van een subjectieve beoordeling van een aanvraag door een ambtenaar verkleind, omdat deze over meer achtergrondkennis beschikt.

De juridische weg moet niet bij voorbaat ontweken worden. Ouders kunnen in beroep gaan indien ze van mening zijn dat hun beschikking onjuist / onrechtvaardig is. Deze mogelijkheid is bij ouders vaak niet bekend. Als er collectieve klachten spelen, zou een organisatie als de VODKA zich in kunnen zetten voor het algemene belang van haar leden / doelgroep. Collectieve actie is een goede methode om de aandacht extra op een (on)recht te focussen.

Ten slotte heb ik nog een tip waar men informatie vandaan kan halen. Juist gemeenten zouden dergelijke tips moeten verspreiden, in het kader van openheid van informatie en goede communicatie. 
	Er bestaat een brochure die door ouders, ambtenaren of overige betrokkenen ter informatie aan te vragen is. ‘Vlug en veilig naar school’. Informatie voor ouders over het leerlingenvervoer. Onder meer te bestellen via de CG-Raad. De website: www.cg-raad.nl (VNG, 2002)
	Ouders kunnen terecht bij de FODOK. De FODOK is een landelijke vereniging van ouders van dove kinderen, opgericht om de belangen van dove kinderen en hun ouders te behartigen. De Website: www.fodok.nl
	Uiteraard kunnen belangstellenden terecht bij de VODKA, de opdrachtgever van dit onderzoek, voor meer informatie of tips, omtrent het speciaal vervoer voor dove kinderen. De website: www.oudersdovekinderen.nl

6.2	Suggesties voor nader 	Het onderzoek is afgerond. De bevindingen en conclusies zijn besproken en 
	onderzoek			de adviezen zijn geformuleerd. Echter, een goede wetenschapper wil altijd 
meer weten en zet zijn vraagtekens bij gegevens. Daarom kan er naar aanleiding van het gedane onderzoek nader onderzoek volgen.

Het onderzoek van deze scriptie is een casestudy geweest. Interessant zou het zijn om er een grootschaliger onderzoek van te maken door een grotere groep mensen van iedere partij te interviewen. De gegevens worden dan meer betrouwbaar. 
Ook zou er een enquête opgesteld kunnen worden, nu de knelpunten zichtbaar zijn gemaakt. Op deze manier kunnen er gerichte vragen over de betreffende knelpunten gesteld worden aan een grotere (regionale of landelijke) groep betrokkenen. 
Tevens zou deze kleinschalige casestudy uitgevoerd kunnen worden bij een andere doelgroep. Dit onderzoek had enkel betrekking op dove en slechthorende kinderen als doelgroep (geografische beperkingen daar gelaten). Het speciaal vervoer voor blinde kinderen of voor kinderen die naar ZMOK-scholen (zeer moeilijk lerende kinderen) gaan, zal wellicht andere knelpunten aan het licht brengen. Deze kinderen hebben waarschijnlijk hele andere essentiële aspecten nodig, om het vervoer van en naar school soepel te laten verlopen. 

Uit het onderzoek is gebleken dat het moeilijk te onderzoeken is, wat het daadwerkelijke effect van de decentrale regeling van het leerlingenvervoer is, in vergelijking met de centrale regeling van voor 1987. Dit komt met name doordat er geen mensen geïnterviewd zijn, die reeds voor 1987 (toen de wet GRL in werking trad) bij de uitvoering van het vervoer actief betrokken waren. Interessant zou het zijn om mensen te benaderen die wel bij de voorgaande wetgeving betrokken waren. Als dit onderzocht kan worden, kunnen de vroegere knelpunten vergeleken worden met de huidige. Zijn het minder of dezelfde knelpunten of zijn er nieuwe bij gekomen? 
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Zoals reeds eerder vermeld, zijn er in de praktijk bij het speciaal vervoer voor dove kinderen in en rond Amsterdam meerdere partijen betrokken. De betrokken partijen worden in deze bijlage nader toegelicht qua achtergrond, rechten en plichten in de vervoersituatie. Deze partijen zijn: de overheid (gemeenten en stadsdelen) en de vervoerbedrijven als zorgaanbiedende partijen en de ouders van de dove kinderen en hun kind(eren) zelf als zorgvragende /-ontvangende partijen. De rijksoverheid is er in de praktijk niet meer bij betrokken, maar zij heeft wel de wet Gemeentelijke Regelingen Leerlingenvervoer (Wet GRL) ontwikkeld, welke functioneert als het kader voor het beleid van gemeenten en stadsdelen. Verder komt de rijksoverheid niet meer uitgebreid naar voren in dit onderzoek. De bovenstaande partijen (gemeente / stadsdeel, vervoerbedrijf en ouders + kinderen) zijn actief betrokken bij het vervoer in de praktijk en derhalve worden enkel deze partijen toegelicht. 


De gemeenten en de stadsdelen
Zoals bij de uiteenzetting van de Wet GRL duidelijk is geworden, zijn de gemeenten en de stadsdelen verantwoordelijk voor het invullen en uitvoeren van dit vervoer. Zij bepalen het soort vervoer dat vergoed wordt. In de gemeente wordt dit officieel gedaan door de burgemeester en wethouders en in het stadsdeel zijn het de stadsdeelvoorzitter en de stadsdeelraad die deze beslissing maken. De gemeenten en stadsdelen moeten een eigen verordening van de vervoersregeling opstellen, die past binnen het raamwerk van de Wet GRL. Deze verordening wordt door de gemeenten naar eigen inzicht ingevuld en uitgevoerd. Zij hebben hierin zo veel mogelijk vrijheid, binnen de wettelijke kaders. Hiermee wordt de invloed van de provincie en het rijk verkleind. Tenslotte wordt door middel van deze regeling de financiële verantwoordelijkheid bij de gemeenten neergelegd. Echter, eventuele bezuinigingen mogen niet als gevolg hebben, dat de scholen feitelijk onbereikbaar worden voor de kinderen. De gemeente of het stadsdeel mag als volumebeperkend middel per schoolsoort een afstandsgrens of leeftijdsgrens vaststellen, maar deze mogen niet beiden tegelijk bij een groep leerlingen van een onderwijsrichting ingezet worden. In het geval van de Amsterdamse stadsdelen geldt, dat die hun eigen beleid maken en de beschikkingen bepalen, maar dat ze vervolgens de toegekende aanvragen bij de gemeente neerleggen die op haar beurt voor uitvoering van het vervoer in de praktijk zorgt. De gemeenten kunnen het speciaal vervoer zelf uitvoeren of laten uitvoeren, door een vervoerbedrijf in te schakelen. Samenwerking tussen gemeenten is hierbij niet uitgesloten.

De vervoerbedrijven
De vervoerbedrijven gaan een contract aan met de gemeente en voeren de opdracht uit om (dove) kinderen en / of jongeren met een bus of taxi tussen huis en onderwijs te vervoeren, die daar vergoeding voor krijgen. Gemeenten doen in de meeste gevallen zaken met grote vervoerbedrijven, maar kleine vervoerders worden niet geheel uitgesloten. Deze worden tevens door gemeenten ingeschakeld. Contact met ouders verloopt veelal via de chauffeur. Deze kent het kind en de thuissituatie het beste. De chauffeur mag echter geen afspraken buiten de officiële regelingen om treffen met de ouders, zoals het elders ophalen of afzetten van een kind, omdat er dan onduidelijkheden en miscommunicaties kunnen ontstaan, waardoor de kwaliteit van het vervoer afneemt. Of men zich hier in de praktijk ook aan houdt, is niet zeker.
Er zijn wel (veiligheids) voorschriften waar de chauffeurs zich aan moeten houden bij het vervoeren van de kinderen. Zo hebben ze te maken met de eerdergenoemde zitplaatsverdeling en gordelplicht (zie bijlage V). Voor elke overtreding gepleegd door een kind onder de twaalf jaar kan de chauffeur een sanctie worden opgelegd. Oudere kinderen zijn zelf aansprakelijk. 

De ouders en hun dove kind(eren)
De ouders die bij het onderzoek betrokken zijn, zijn veelal lid van de VODKA; de Vereniging van Ouders van Dove Kinderen te Amsterdam (en omstreken). Deze vereniging is tevens opdrachtgever voor dit onderzoek. Echter, het onderzoek betreft ook ouders die geen lid zijn van de VODKA. Het betreft ouders van kinderen en de kinderen zelf, die in Amsterdam naar de J.C. Ammanschool en de Monseigneur Hermusschool gaan, in de leeftijdsklasse van 2,5 tot 13 jaar. Zoals reeds in het begin van dit onderzoek bij operationalisering van begrippen uit de vraagstelling is vermeld, betreft het in het onderzoek niet enkel dove kinderen. De kinderen kunnen ook slechthorend zijn of spraak-/ taalproblemen hebben. Voornamelijk zijn het wel dove kinderen. 
De ouders moeten hun aanvraag voor speciaal vervoer van hun kind vòòr het nieuwe schooljaar bij hun eigen gemeente of stadsdeel indienen. Dit betreft de gemeente waar het betreffende (dove) kind woonachtig is. Deze aanvraag geldt in principe voor een heel schooljaar.









































































































^1	  Een nadere beschrijving van de respondenten vindt plaats in bijlage I.
^2	  Dit was het ledental op 31 december 2001. Er worden wel meer ouders van dove kinderen betrokken in de activiteiten van de VODKA, daar iedere nieuwsbrief van de vereniging op de scholen verspreid wordt, voor alle ouders. Bron: gesprek met mw. M. van der Wilden, voorzitter en contactpersoon van de VODKA.
^3	  Een meer uitvoerige beschrijving van de voorgaande wetgeving is te vinden in de originele scriptie van dit onderzoek, bij de Vrije Universiteit in Amsterdam.
^4	  Een afstandscriterium houdt in, dat de reisafstand tussen huis en school voor het kind minimaal een bepaald aantal kilometers moet bedragen, alvorens het kind in aanmerking komt voor speciaal vervoer. (VNG, 1987: 49) 
^5	  Het instellen van een financiële draagkracht, houdt in dat de gemeente in een aantal gevallen kan bepalen dat de hoogte van de vergoeding voor het vervoer afhankelijk is van het inkomen van de ouders. (VNG, 1987: 51)
^6	  De modelverordening leerlingenvervoer, opgesteld door de VNG is bijgevoegd aan deze scriptie in Bijlage II
^7	  Ouders kunnen binnen zes weken na dagtekening van de beschikking een bezwaarschrift bij het Dagelijks Bestuur indienen. De bezwaarcommissie beoordeelt of er een hoorzitting gehouden wordt. Na een eventuele hoorzitting (bij de arob-rechter) wordt het advies van de bezwaarcommissie om al of niet af te wijken van de negatieve beschikking aan het Dagelijks Bestuur voorgelegd, waarna het Dagelijks Bestuur beslist. (Van der Woerdt, 2001)
^8	  Een aanvraagformulier voor aangepast vervoer voor dove kinderen is in Bijlage III weergegeven. De dove kinderen volgen speciaal onderwijs of voortgezet speciaal onderwijs. 
^9	  Het traject van aanvraag in Amsterdam staat schematisch weergegeven in Bijlage IV. Dit betreft een getekend schema, dat door een ambtenaar van gemeente Amsterdam (dhr. B. van der Woerdt) uitgezet is. (Van der Woerdt, 2001)
^10	  Er is een maximum minimumkilometergrens van 6 kilometer.
^11	  In het theoretisch kader van de originele scriptie is een uitvoerige beschrijving van deze ontwikkeling weergegeven.
